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Téma bakalářské práce (dále BP) jsem si zvolil, protože mě zajímalo, jak se v praxi 
postupuje při diagnostice a následně volbě druhu opravy vozovky. K rutinní práci je 
nutná znalost norem a dalších technických předpisů souvisejících s touto 
problematikou. BP je rozdělena na teoretickou část a praktickou aplikaci výstupů 
pořízených při konkrétní diagnostice vozovky na vybraném úseku silnice.  
Konkrétním cílem BP je porovnání dvou dostupných a v praxi používaných 
výpočtových programů k analýze zařízením FWD naměřených průhybových čar na 





1 Hlavní parametry pro návrh konstrukce vozovky 
Jsou zde uvedeny základní parametry, které jsou nezbytné pro návrh konstrukce 
vozovky. Témata jsou uvedena v pořadí, ve kterém se vyskytují v odborné literatuře. 
1.1 Dopravní zatížení 
1.1.1 Dopravní zatížení 
Dopravní zatížení vozovky definujeme jako statické a dynamické účinky vozidel, které 
působí přímo na vozovku tuhou či netuhou. Zásadní význam v dimenzování a 
posuzování vozovek má počet opakování zatížení, tj. z praktického hlediska počet 
přejezdů vozidel nebo přepočtených návrhových náprav. 
U netuhých vozovek má kromě těchto charakteristik vliv na vývoj porušování vozovek 
doba trvání zatížení (rychlost přejezdu vozidla nebo stání). 
1.1.2 Popis návrhové nápravy 
Pro výpočet a posouzení vozovky se stanovuje návrhová náprava s definovanými 
charakteristikami podle TP 170, kapitoly 4.2.2.[1]: 
4.2.2. Dopravní zatížení silničním provozem 
4.2.2.1. Velikost zatížení vozovek silničním provozem vychází z povolených limitů 
zatížení vozidel náprav. V těchto TP se vychází z vyhlášky 341/2002 sb., o schvalování 
technické způsobilosti a technických podmínkách provozu silničních vozidel na 
pozemních komunikacích, která připouštějí hnací nápravu o celkové působící statické 
síle 115 kN 
4.2.2.2. Návrhová náprava užívaná při výpočtu a posouzení vozovek zastupující běžný 
silniční provoz má tyto charakteristiky[1]: 
-zatížení nápravy:     Qk= 100 kN; 




-vzdálenost středu dotykových ploch:  0,344 m; 
-poloměr dotykových (zatěžovacích) ploch:  ak= 0,1203 m; 
- průměrný dotykový tlak (intenzita svislého rovnoměrného zatížení) qk= 0,550 Mp 
4.2.2.3. Zatížení způsobovaná různými vozidly s různým využitím užitečné hmotnosti se 
převádí na návrhovou nápravu pomocí vztahů, které vyjadřují účinek daného zatížení 
na porušení vozovek. 
Přepočet zatížení na účinek návrhové nápravy užívaný v těchto TP byl získán 
vyhodnocením vážení náprav více než 1 milionu těžkých nákladních vozidel 
S pojmem návrhová náprava dále pracuje vyhláška 341/2002 sb. O schvalování 
technické způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních 
komunikacích. 
§ 15 Největší povolené hmotnosti (limitní) silničních vozidel, zvláštních vozidel a jejich 
rozdělení na nápravy (K § 2 odst. 5, 6 a 7 zákona) 




1.1.3 Třídy dopravního zatížení 
Tabulka třídy dopravního zatížení je uvedena v normě ČSN 73 6114, Příloha C. Normu 
upřesňuje tabulka uvedená v TP 170 v části Podklady pro navrhování vozovek. 






Celoroční průměr počtu přejezdů 
těžkých nákladních vozidel v obou 
směrech za 24 hodin ( podle sčítání 
dopravy) TNV 
Orientační specifikace pozemních 
komunikací 
1 velmi těžké > 3500 
Dálnice, rychlostní silnice, rychlostní 
místní komunikace 2 těžké 1501 - 3500 
3 polotěžké 501 - 1500 
Silnice I.a II. třídy, sběrné místní 
komunikace 4 střední 101 - 500 
5 lehké 15 - 100 Silnice III. Třídy, obslužné místní, 
účelové a nemotoristické 
komunikace, odstavné parkovací a 
dopravní plochy 6 velmi lehké < 15 
 
Tabulka 1.2 - Třída dopravního zatížení upřesnění, převzato z [5] 
Třída dopravního zatížení TNVk 
S >7 500 
I 3501 – 7 500 
II 1501 – 3 500 
III 501 – 1 500 
IV 101 – 500 
V 15 – 100 
VI < 15 
 
1.1.4 Podrobné dopravní zatížení 
Podrobným dopravním zatížením se podrobně zabývá předpis TP 170, který říká, že 
návrh se dá stanovit pomocí[1]: 
a) Stanovení dopravního zatížení podle třídy dopravního zatížení 
b) Stanovení dopravního zatížení ze sčítání dopravy 




Na úseku rychlostní silnice R46 se stanovilo podrobné dopravní zatížení ze sčítání 
dopravy, a proto sem jsem vložil základní informace, které k němu uvádí technické 
podmínky TP 170, v části P5.3.: 
P5.3 Stanovení dopravního zatížení ze sčítání dopravy 
Vychází se ze sčítání dopravy, kde je určena průměrná denní intenzita těžkých 
nákladních vozidel TNV0. 
Tuto intenzitu je možno upravit na charakteristickou hodnotu denní intenzity TNVk 
uvážením průměrného ročního růstu dopravy v návrhovém období. 
TNVk = 0,5(δz + δk) TNV0 ; 
kde 
TNVk je charakteristická hodnota denní intenzity provozu TNV v 
(dílčím) návrhovém období pro všechny jízdní pruhy v obou 
směrech, vozidel/den 
TNV0 je průměrná denní intenzita provozu TNV v roce provedení 
dopravně-inženýrského průzkumu (sčítání dopravy), vozidel/den, 
δz, δϬk jsou součinitele růstu Intenzity TNV pro roky počátku a konce 
návrhového období 
Návrhové období pro návrh oprav a rekonstrukcí vozovek stanovuje správce: 
• Pro vozovky silnic a dálnic se obvykle volí 25 let, 
• Je možné volit dílčí návrhové období odpovídající předpokládané době 
životnosti krytu vozovky, předpokládaná doba životnosti krytů je uvedena 
v příloze 4 
• Ve zdůvodněných předpokladech se volí návrhové období odpovídající 
potřebám užívání pozemních komunikací, době užívání komunikace (zesílení 





• pro vozovky účelových komunikací se volí podle jejich účelu 
Součinitele δz a δk stanovuje správce komunikace na základě předpokládaného vývoje 
intenzit TNV. Pro běžný silniční provoz se součinitele mohou stanovit podle vztahu: 
  δi= (1 + 0,01 m)ti , 
Kde 
δi je součinitel růstu dopravy pro i-tý rok o ti roků od posledního sčítání 
dopravy 
ti je počet roků mezi i-tým a rokem sčítání dopravy, roky, 
m je meziroční nárůst intenzity provozu těžkých nákladních vozidel, %, 
Pří nedostatku přesnějších údajů lze součinitele m uvažovat v závislosti 
na dopravním významu komunikace takto: 
- dálnice, rychlostní silnice, rychlostní místní komunikace m=5%, 
- silnice I. Třídy  m=1%, 
- ostatní komunikace m=0%, 
Pro výpočet zbytkové doby životnosti a návrhu zesílení podle různých výpočtových 
metod užívaných provozovateli měřících zařízení se dopravní zatížení vyjadřuje 
celkovým počtem přejezdů návrhových náprav o hmotnosti 100kN 4); 
• V průměrném roce návrhového období 
Nrd= 365 TNVk· C1· C2· C3· C4 
 Kde 
Nrd je počet přejezdů návrhových náprav v průměrném roce 
návrhového období, návrhových náprav/rok 
TNVk charakteristická hodnota denní intenzity TNV, vozidel/den, 





  Pro běžnou skladbu silničního provozu se součinitel C1 uvažuje: 
- Pro jednopruhové komunikace 
- Pro obousměrné komunikace 
o Jedním jízdním pruhem v jednom směru 
o Dvěma jízdními pruhy v jednom směru 
o Třemi a více jízdními pruhy v jednom směru 
Do počtu jízdních pruhů se započítává zvětšení počtu jízdních pruhů (ve 
stoupání apod.). 
Speciální dopravně – inženýrským průzkumem lze stanovit přímo 
návrhovou intenzitu TNV nejvíce zatíženém jízdním pruhu (C1 se klade 
rovno 1,00) 
 C2 je součinitel vyjadřující fluktuaci stop a je stanoven: 
- pro návrhovou úroveň porušení D0, D1 
      třídu dopravního zatížení S, I a II   C2= 1,00 
- pro ostatní úrovně porušení a třídy dopravního zatíženíC2=0,70 
C3 je součinitel spektra hmotnosti náprav TNV a stanovuje se pro: 
- běžné dopravní zatížení 
- nepříznivé dopravní zatížení na komunikacích s 20 % až 50 % 
podílem plně naložených TNV (v blízkosti těžby surovin a výroby 
stavebních hmot) 
- velmi nepříznivé dopravní zatížení na komunikacích s převahou plně 
naložených TNV (v blízkosti těžby surovin a výroby stavebních hmot) 
C4 je součinitel vyjadřující vliv rychlosti pohybu TNV a v závislosti na 
návrhové nebo dovolené rychlosti a stanovuje se: 
- při rychlosti nad 50 km/h 
- při zastavování vozidel a rychlosti 50 km/h a nižší 




- na návrhové úrovni porušení a dosahuje hodnot: ɤb0= 0,60 
       ɤb1= 1,00 
    ɤb2= 2,80 
• za celé návrhové období 
Ncd = Nrd· td = 365· TNVk· C1· C2· C3· C4 
 Kde 
Ncd je celkový počet přejezdů návrhových náprav za návrhové 
období, návrhové nápravy 
td je (dílčí) návrhové období, roky 
Ostatní symboly jsou za rovnicí (P5.3). 
1.1.5 Sčítání dopravy 
V TP 87 slouží výsledek sčítání dopravy a to zejména průměrná denní intenzita těžkých 
nákladních vozidel TNV0 pro stanovení dopravního zatížení.[2] 
Stanovení dopravního zatížení ze sčítání dopravy je uvedeno v odstavci 1.1.4., tak jak je 
uvedeno v TP 87, příloha P5.3.[2] 
Výsledky z celostátního sčítání dopravy v ČR v roce 2010 jsou přístupné veřejnosti a 
jsou uvedeny na stránkách Ředitelství silnic a dálnic ČR (scitani2010.rsd.cz). 
1.2 Klimatické podmínky 
1.2.1 Účinky 
Klimatické podmínky mají velký vliv na trvanlivost vozovky. Technické podmínky TP 170 
uvádějí, že při navrhování vozovky jsou klimatické podmínky zásadní při posuzování 
předpokládané doby životnosti obrusné vrstvy.[1] 
Klimatické podmínky jsou jedním z hlavních z účinků, kterým jsou vystaveny krytové 




hloubka promrzání vozovky, sluneční záření a teplota vzduchu, která se odráží v teplotě 
vozovky.[1] 
Dále je v technických podmínkách TP 170 uvedeno, že klimatické podmínky patří mezi 
základní vstupní údaje sloužící pro návrh vozovky.[1] 
1.2.2 Působení klimatických podmínek 
1.2.2.1 Netuhá vozovka 
Působením klimatických podmínek na netuhou vozovku při navrhování se zabývá 
technický předpis TP 87 Návrh údržby a oprav netuhých vozovek. Klimatické podmínky 
u netuhých vozovek mají vliv zejména na trvanlivost obrusné vrstvy, a dále patří mezi 
proměnné parametry při navrhování podle technického předpisu TP 87.[2] 
1.2.2.2 Tuhá vozovka 
Technický předpis TP 170 říká, že z hlediska klimatických podmínek se stanovuje 
průměrná roční teplota vzduchu podle přílohy A ČSN 73 6114.[1] 
1.2.3 Index mrazu - Im 
Klimatická charakteristika, vyjadřující intenzitu a trvání období mrazu. Definuje se jako 
největší hodnota součtů průměrných záporných denních teplot vzduchu v zimním 
období. 
1.3 Vlastnosti podloží 
1.3.1 Geotechnický průzkum 
Pro realizaci geotechnického průzkumu staveb dálnic a silnic platí technické podmínky 
TP 76 část A Zásady geotechnického průzkumu. Uvádí postupy a vyhodnocení, které by 
měly mít za výsledek vhodnou únosnost podloží a tím zajištění správné stability 
podloží, pro efektivní návrh vozovky.[4] 
1.3.2 Charakteristika terénu 
Vlastností podloží vozovky, které by měly být ideální pro návrh vozovky, jsou uvedeny 





Návrhem zlepšení nebo výměny zemin v podloží vozovky se umožní návrh vozovek o 
nižší tloušťce.  
1.3.3 Základní rozdělení zemin 
Podrobné technické požadavky pro navrhování a provádění zemního tělesa pozemních 
komunikací jsou v normě ČSN 73 6133. Platí pro novostavby i rekonstrukce, zemního 
tělesa.[9] 
Inženýrsko geologická klasifikace základních typů zemin vychází z hodnocení zrnitosti a 
plasticity. Základní členění zemin je uvedeno do skupin podle ČSN 73 1001 na 3 výchozí 
skupiny: 
 Skupina F – zeminy jemnozrnné 
 Skupina S – zeminy písčité 
 Skupina G – zeminy štěrkovité 
1.3.4 Namrzavost 
Namrzavostí zemin v (podloží) náspu či zářezu u pozemních komunikací se podrobně 
zabývá norma ČSN 73 6133. Zkoušením míry namrzavostí se zabývá norma ČSN 73 
1191. 
Základní rozdělení možné namrzavosti zeminy, je uvedeno v TP 170: 
 Nenamrzavé podloží 
 Mírně namrzavé až nenamrzavé 
 Nebezpečně namrzavé 
Pro ochranu konstrukce vozovky před nepříznivými účinky promrzání v podloží, je 
důležitá znalost typu vodního režimu. 
1.3.5 Vodní režim podloží 






Obrázek 1.1 - Vodní režim, převzato z [9] 
Rozlišujeme tři typy vodního režimu podloží: 
 Příznivý (difuzní) vodní režim: 
 
 
 Nepříznivý (pendulární) vodní režim: 
 
 
 Velmi nepříznivý (kapilární) vodní režim: 
 
 
Jednotlivé členy ve vztazích: 
hpv – je průměrná vzdálenost hladiny podzemní vody od nivelety vozovky v m; 
dpr – je hloubka promrzání vozovky a podloží v m; 
hs – je kapilární výška při úplném nasycení pórů zeminy vodou v m; 





1.3.6 Poissonovo číslo 
Poissonovo číslo charakterizuje vlastnosti materiálu z hlediska příčného přetvoření. 
Návrhová hodnota je průměr z měření nejméně čtyř zkušebních těles. Charakterizuje 
podloží vozovky z hlediska výpočtu a posouzení vozovky. 
1.4 Modul pružnosti podloží 
Modul pružnosti je základní přetvárná vlastnost důležitá pro výpočet a posouzení 
podloží vozovky. Stanovuje se zkouškou CBR nebo rázovou zkouškou s odpovídajícím 
zatížením. 
1.4.1 Stanovení zkouškou CBR 
Hodnota poměru únosnosti CBR se stanoví předepsanou laboratorní zkouškou. 
Z hodnoty CBR lze stanovit návrhovou hodnotu modulu pružnosti podloží podle 
vzorce[1]: 
 
kde : Ed – návrhová hodnota modulu pružnosti podloží, [MPa] 
CBR – návrhová hodnota únosnosti CBR v % 
Rovnice má obor platnosti CBR 2% až 12%, pro vyšší hodnoty je stanovený modul 
pružnosti na straně vyšší spolehlivosti návrhu vozovky. Pro zeminy o CBR ≥ 30% se 
doporučuje užívat návrhový modul pružnosti 150 MPa. 
1.4.2 Stanovení rázovou zkouško 




2 Navrhování vozovek 
Zásady správného návrhu vozovky, týkající se navrhování vozovek a skladby vozovek 
jsou neustále vyvíjeny. Aktuální doporučené složení vozovky uvádí technický předpis 
TP 170 v části katalogu vozovek. Rozděluje doporučené skladby vozovek na tuhé a 
netuhé, a podle dopravního zatížení jde vyhledat konkrétní doporučenou skladbu 
vozovky. 
2.1 Katalogové listy 
Slouží k výběru vozovky, která by na daném místě měla být maximálně hospodárná. 
V této kapitole budou popsány základní pojmy, podle kterých se v katalogových listech 
orientujeme. 
Základní rozdělení katalogových listu je na tuhé a netuhé vozovky, které se dále 
rozdělují podle návrhové úrovně porušení. Jednotlivé konstrukce jsou pak určeny 
třídou dopravního zatížení. 
2.1.1 Návrhová úroveň porušení 
Pojem návrhová úroveň porušení je vymezen v TP 170. Definuje se jako předpokládaný 
vývoj porušování vozovky, který je v TP 170 vyjádřen přípustnou plochou výskytu 
konstrukčních poruch na konci návrhového období. Dále je návrhová úroveň porušení 
jedním ze základních návrhů vozovky.[1] 
2.1.1.1 Stanovení návrhové úrovně porušení 






Tabulka 2.1 - Návrhové úrovně porušení v závislosti na dosavadním roztřídění pozemních komunikací s 
očekávaným dopravním zatížením a přípustnou plochou výskytu konstrukčních poruch na konci 




Dopravní význam pozemní 
komunikace 









D0 Dálnice, rychlostní silnice, rychlostní 
místní, komunikace, silnice I. třídy 
S, I, II, III < 1 
D1 Silnice II. a III. Třídy, sběrné místní 
komunikace, obslužné místní 
komunikace, odstavné a parkovací 
plochy 
III, IV, V a VI < 5 
D2 Obslužné místní komunikace, 
nemotoristické komunikace, odstavné 
a parkovací plochy 
V, VI < 25 
Dočasné komunikace, účelové 
komunikace 
IV až VI 
 
2.1.2 Dopravní zatížení 
Dopravní zatížení je další pojem, a je vysvětlen v TP 170 jako počet zatížení určité 
velikosti. Podle kterého se orientujeme v katalogových listech.  
Zkrácené názvy patřící do dopravního zatížení[1]: 
• TZD  - třída dopravního zatížení 
• TNV1  - průměrná denní intenzita provozu TNV 
• TNVk  - charakteristická hodnota denní intenzity 
• TNVcd  - návrhová hodnota počtu TNV za návrhové období 
• Ncd  - návrhová hodnota návrhových náprav za návrhové  




2.1.2.1 Třída dopravního zatížení 
Třída dopravního zatížení je vyjádřena tabulkou v TP 170. 
Dále jsou katalogové listy zpracovány pro vozovky tuhé, netuhé a dlážděné.  Pro každý 
typ vozovky jsou vedeny návrhové úrovně porušení D0, D1, D2. 
2.1.3 Podloží 
Podloží je další kritérium pro správný výběr a návrh vrstev vozovky. V technickém 
předpisu TP 170 je uvedena tabulka A.3 – Typy podloží vozovky použité v katalogových 
listech. Která je rozdělena na tři třídy podle typu podloží. U každé třídy je uveden 
návrhový modul pružnosti, minimální modul pružnosti, namrzavost, které jsem se 
pokusil vysvětlit v předchozí kapitole.[1] 
Tabulka 2.2 - Typy podloží vozovky použité v katalogových listech, převzato z [1] 





P I 120 MPa 90 MPa nenamrzavé 
P II 80 MPa 60 MPa, 45 MPa Mírně namrzavé až namrzavé 
P III 50 MPa 45 MPa, 30 MPa Nebezpečně namrzavé 
 
2.1.4 Označování vozovek 
Pro označování konstrukčních vrstev začal platit 1. září 2010 Dodatek TP 170. 
V dodatku jsou uvedeny převodní tabulky, kde jsou u starých značení označení nová, 
která jsou platná podle aktuálních norem. 
Při navrhování nových konstrukčních vrstev, ale i údržby stávajících konstrukčních 
vrstev je důležité mít podvědomí o starších značeních, které jsou stále uvedeny 





Tabulka 2.3 - Převod označení nestmelených vrstev, převzato z [6] 










Tabulka 2.4 - Převod označení cementobetonových krytů, převzato z [6] 
Nové označení Staré označení 
CB I CB I, CB II 
CB II CB III 
CB III CB IV 
 
Tabulka 2.5 - Převod označení vrstev z asfaltového betonu pro obrusné vrstvy, převzato z [6] 
Obrusné vrstvy 
Nové značení vrstvy Staré označení vrstvy 
ACO 8 ABJ II 
ACO 8 CH ABJ II, III 
ACO 11 S ABS I (0/11) – TP 109 
ACO 11 +  ABS I 
ACO 11 ABS II, III 
ACO 16 S ABS I (0/16) – TP 109 
ACO 16 + ABH I 





Tabulka 2.6 - Převod označení vrstev z asfaltového betonu pro ložní vrstvy, , převzato z [6] 
Ložní vrstvy 
Nové značení vrstvy Staré označení vrstvy 
ACL 16 S ABH II (0/16) – TP 109 
ACL 16 + ABH I 
ACL 16 ABH II, III, OKS I 
ACL 22 S ABH I (0/22) – TP 109 
ACL 22 + ABH I 
ACL 22 ABH II, III, OKH I 
Tabulka 2.7 - Převod označení vrstev z asfaltového betonu pro podkladní vrstvy, , převzato z [6] 
Podkladní vrstvy 
Nové značení vrstvy Staré označení vrstvy 
ACP 16 S - 
ACP 16 + OKS I, II 
ACP 16 OKH I (0/22) – TP 109 
ACP 22 S OKH I, II 
 
2.2 Posouzení konstrukce vozovky 
Pro posouzení konstrukce vozovky je nezbytné vložit do výpočtu všechna kritéria, která 
jsou uvedena v TP 170. Ideálním řešením pro netuhé vozovky je použití programů na 
posouzení konstrukce vozovky, kterými jsou pro příklad Layeps nebo Laymed. U 
cementobetonových vozovek, se musí posoudit napětí způsobené zatížením, proto se 
většinou posuzují jinak. 
V TP 170 je uveden příklad posouzení vozovky pomocí programu Layeps, proto v této 




3 Diagnostika vozovek, diagnostický průzkum 
3.1 Diagnostika obecně 
Při diagnostice vozovky se zkoušky pro diagnostiku vozovky rozdělují, na dvě hlavní 
skupiny podle toho jak moc je vozovka zkouškou porušena. 
3.1.1 Závady vozovky 
 
Obrázek 3.1 - Zatřídění poruch postihující povrch až celou konstrukci vozovky, převzato z [8] 
3.1.1.1 Povrchové vady 
Povrchové vlastnosti vozovek mají velký vliv na bezpečnost provozu. Základem je 
prvotní vizuální prohlídka, která rozhodne o dalším postupu. Povrchové vady lze 
odstranit lokálně nebo souvisle.  
Základní povrchové vlastnosti vozovky jsou drsnost, rovnost a stav z hlediska výskytu 
poruch.  
3.1.1.2 Konstrukční vady 
Jsou závažnější než povrchové vady, porucha se šíří do hloubky konstrukce vozovky. 





Poruchami vozovek se podrobně zabývá TP 82 Katalog poruch netuhých vozovek, kde 
jsou uvedeny základní poruchy vozovek. 
3.1.2 Systém hospodaření s vozovkou - SHV 
Hospodaření s vozovkou by mělo optimálně udržovat poměr mezi financováním 
vozovky a jejím provozem. Například Anglie má velmi vyspělý systém hospodaření 
s vozovkou. [8] 
Systém hospodaření s vozovkou je uveden v TP 82 – Příloha 2 
3.1.2.1 Síťová úroveň 
Slouží pro dlouhodobé a průběžné sledování stavu vozovek sítě PK a vývoje stavu 
v čase z toho plynoucí, strategické plánování údržby a oprav. 
3.1.2.2 Projektová úroveň 
Na podkladě doplňujících informací z diagnostického průzkumu a se zohledněním 
aktuálních místních podmínek stanovuje návrh údržby nebo opravy vybraných úseků 
PK.[1] 
Projektová úroveň je například u komunikace R46, s kterou dále pracují v praktické 
části. 
3.2 Hlavní rozdělení diagnostiky 
Při diagnostice konstrukčních vrstev vozovky se jednotlivé zkoušky zařazují do jedné ze 
dvou velkých skupin a to na nedestruktivní a destruktivní. 
3.2.1 Nedestruktivní 
Jsou zkoušky sloužící k diagnostice konstrukce vozovky a jejího podloží, při kterých 
nedojde k porušení vozovky. Příkladem takové zkoušky je georadarová metoda, která 
je uvedena v TP 233 – Georadarová metoda, Pozemních komunikací. 
3.2.2 Destruktivní 




3.2.2.1 Jádrové vývrty 
U jádrového vývrtu je důležitý obsah a druh jednotlivých vrstev. Tyto poznatky jsou 














3.2.2.2 Vrtané sondy 
Zjišťují aktuální stav podkladních vrstev a mocnost vozovky, dokladují výskyt určitého 
složení vozovky. Technický popis provedení vrtaných sond je uveden v TP 87, kapitola 
5.2 Vrtané a kopané sondy. 




4 Navrhování údržby a oprav 
U každé pozemní komunikace se postupem času zhoršuje její stav. Proto je nezbytné 
provádět na vozovce pravidelnou údržbu a případně včas opravit porušená místa, přes 
která by už nebyla zajištěna plynulá provozuschopnost v požadované úrovni. 
Proces navrhování údržby a oprav je popsán dvěma technickými předpisy. TP 87 – 
Navrhování údržby a oprav netuhých vozovek a TP 92 Navrhování údržby a oprav 
vozovek s cementobetonovým krytem. 
4.1 Netuhé vozovky 
Pro netuhé vozovky z hlediska navrhování údržby a oprav vyšlo TP 87 – Navrhování 
údržby a oprav netuhých vozovek, která stanovují, kdy vozovku stačí ošetřiv v rámci 
běžné údržby a kdy je nutná oprava vedoucí až k rekonstrukci úseku. 
4.1.1 Definice návrhu údržby 
4.1.1.1 Lokální údržba (běžná) 
Vyhláška 104/1997 Sb., §9, odstavec 4), definuje Běžnou údržbu tak, že zahrnuje 
zejména drobné místně vymezené práce, včetně ošetření silniční vegetace. 
4.1.1.2 Souvislá údržba 
Vyhláška 104/1997 Sb., §9, odstavec 5), definuje Souvislou údržbu, jako údržbu která 
zahrnuje zejména rozsáhlejší práce sloužící k zachování a k obnově původních 
vlastností vozovky komunikace obnovením či zlepšením proměnných parametrů její 
obrusné vrstvy. 
4.1.2 Definice oprav 
Při opravě už dochází k zásahu do konstrukčních vrstev vozovky. Do jaké míry musí byt 
být odstraněny konstrukční vrstvy vozovky, které jsou ještě zasaženy poruchou, nám 





Základní návrhy oprav podle TP 87: 
 Výměna obrusné vrstvy 
 Výměna krytových vrstev 
 Recyklace za horka 
 Zesílení dlážděných vozovek 
 Zesílení okraje vozovek 
 Recyklace asfaltových vrstev za studena asfaltovou emulzí 
 Recyklace podkladních vrstev 
 Rekonstrukce vozovek 
4.2 Tuhé vozovky 
Pro tuhé vozovky z hlediska navrhování údržby a oprav vyšlo TP 92 – Navrhování 
údržby a oprav vozovek s cementobetonovým krytem, která stanovuje specifika 
cementobetonových vozovek, podle kterých se postupuje při údržbě a následném 
odstranění poruch vznikajících na vozovce. 
4.2.1 Předpoklady tuhé vozovky 
Hlavní předpoklad u tuhých cementobetonových vozovek je ten, že během návrhového 
období, které TP 92 uvádí, by mělo být 25 let, během kterých by se práce na vozovce 
měly týkat převážně jenom její údržby. 
Další předpoklad uvedený v TP 92 je, že životnost oprav má být srovnatelná 
s předpokládanou životností CB krytu v úseku, na kterém se tento zásah provádí. 
4.2.1.1 (TP 92) Při návrhu údržby nebo oprav je třeba:  
• identifikovat omezující faktory 
• provést podrobný diagnostický průzkum 
• provést vyhodnocení všech potřebných údajů a posoudit možné příčiny poruch 
• provést předběžný návrh variantních způsobů řešení a jejich ekonomické a jiné 
posouzení 




4.2.1.2  (TP 92) Faktory omezující výběr možných variant mají být definovány 
již v počátečních fázích návrhu údržby a oprav. Příkladem takových 
omezení mohou být např.: 
• omezené finanční zdroje 
• problémy s vedením a řízením dopravy 
• podjezdné výšky a jiná geometrická omezení 
• zkušenosti a výkonnost zhotovitele 
• priority správce 
4.2.2 Stavební operace u tuhých vozovek 
Postupem času dochází u tuhých vozovek ke stavebním zásahům, které jsou 
hierarchicky seřazeny v TP 92: 
 
Obrázek 4.1 - Načasování stavebních zásahů, převzato z [7] 
Z uvedeného Obrázku vyplývá, že existuje vztah mezi dobou provedení a druhem 
potřebné stavební operace. Prvním zásahem nutným na porušené vozovce je údržba, 
což je mnohem ekonomičtější řešení, než když je vozovka ponechána dalšímu 
zhoršování stavu. Následné vyšší porušení vozovky vyžaduje mnohem nákladnější 






5.1 Úsek R46 
Úseky, které zpracovávám, jsou součástí rychlostní silnice R46. Rychlostní silnice byla 
vybudována díky zvyšující se intenzitě dopravy z Brna na Olomouc a Ostravu v 70. 
letech minulého století. 
V současné době slouží rychlostní silnice R46 k vzájemnému spojení měst Brna a 
Olomouce, a dalších navazujících oblastí jižní a severní Moravy. Rychlostní silnice je 
čtyřpruhová a směrově rozdělená pozemní komunikace. 
5.2 Postup diagnostiky  
Investor se s projektantem domluvil na lokálních místech, která se nachází na tuhé 
cementobetonové vozovce a netuhé asfaltobetonové vozovce. Projektant pak na místě 
fotodokumentací vyčlenil jednotlivé úseky diagnostiky.  
Dalším krokem byl záznam poruch do předtištěné tabulky, kde jednotlivé poruchy byly 
značeny podle „TP vzoru povrchů“. Potom přišly na řadu rázové zkoušky v místech 
poruch. Závěrem byly provedeny jádrové vývrty a vrtané sondy pro přesné zjištění 
konstrukčních vrstev vozovky. 
5.3 Zpracovávané úseky 
Na těchto úsecích byla naměřená průhybová čára, pomocí rázového zařízení. S touto 






Tabulka 5.1- Výpis zájmových úseků 
Letiště 1 (pravý pás) km Drysice (levý pás) km 
ZÚ 1,397 ZÚ 8,970 
KÚ 1,450 KÚ 7,770 
DL 0,053 DL 1,270 
Letiště 2 (pravý pás) km Vyškov (levý pás) km 
ZÚ 4,190 ZÚ 1,407 
KÚ 4,206 KÚ 4,206 
DL 0,016 DL 0,016 
 
5.4 Stav povrchu úseku 
Na místech, která byla vyčleněna pro opravu vozovky, byly projektantem zaznamenány 
poruchy. Jejich číslování odpovídá číslům poruch uvedeným v TP 82, resp. TP 62. Dále, 
jsou některé poruchy zachyceny na snímcích v příloze. 
Dílčí část Letiště 1 a Letiště 2, cementobetonový kryt: 
- 12 mapové trhlinky 
- 20 nefunkční nebo chybějící těsnění podélné spáry 
- 21 nefunkční nebo chybějící těsnění příčné spáry 
- 22 rozestoupená podélná spára 
- 23 rozestoupená příčná spára 
- 34 rozdrcený roh na styku desek 
- 40 podélná trhlina 
- 42 příčná trhlina 
- 50 rozlomená deska 
- 52 vertikální posun desek na příčné spáře (schůdky) 
- 53 vertikální posun desek na podélné spáře 
- 62 provizorní vysprávka 




- 07 hloubková koroze 
- 08 výtluky 
- 09 vysprávky 
- 10 mozaikové trhliny 
- 15 trhlina podélná rozvětvená 
- 16 trhlina příčná rozvětvená 
- 17 síťové trhliny 
- 21 vyjeté koleje 
- 24 místní pokles 
- 26 plošné deformace vozovky 
6 Diagnostika 
6.1 Plán diagnostiky na R46 
Investor se s projektantem domluvil na lokálních místech, která se nachází na tuhé 
cementobetonové vozovce a netuhé asfaltobetonové vozovce. Projektant pak na místě 
fotodokumentací vyčlenil jednotlivé úseky diagnostiky.  
Dalším krokem byl záznam poruch do předtištěné tabulky, kde jednotlivé poruchy byly 
značeny podle „TP vzoru povrch“. Potom přišly na řadu rázové zkoušky v místech 
poruch. Závěrem byly provedeny jádrové vývrty pro přesné zjištění konstrukčních 
vrstev vozovky. 
6.2 Nedestruktivní 
Investor se domluvil s projektantem na jednotlivých úsecích s ohledem na finanční 
rozpočet a bezpečnost dopravy. Projektant následně provedl vizuální prohlídku a 




6.2.1 Vizuální prohlídka 
Vizuální prohlídka se skládá z grafického záznamu a fotodokumentace jednotlivých 
poruch. Grafický záznam poruch se zaznamenává do formuláře, který jsem uvedl 
v PŘÍLOZE xx. Poruchy se dále číslují podle TP 82 a TP 62. 
 Dále fotodokumentace nejzávažnějších poruch je uvedena v PŘÍLOZE XX. 
6.2.2 Měření průhybů 
K zjištění únosnosti vozovky a získání průhybové čáry se dělají rázové zatěžovací 
zkoušky.  Na úsecích Letiště 1 a Letiště 2 se dělali zkoušky na CB krytu, kde šlo hlavně o 
posouzení únosnosti a stanovení zbytkové doby životnosti. U zkoušek bylo účelem 
zjištění přenosu zatížení a podporování desek. Dále úseky Drysice a Vyškov kde se měla 
taktéž posoudit únosnost a zbytková doba životnosti. 
6.3 Destruktivní 
Po nedestruktivních zkouškách přichází na řadu destruktivní zkoušky. Tedy konkrétní 
stanovení údajů o konstrukci vozovky, tj. zejména složení jednotlivých vrstev. 
Laboratorní rozbory z odebraných vzorků z vozovky a podloží dokladují materiálové 
složení a vlastnosti vrstev. Výsledky jednotlivých jádrových vývrtů a vrtaných sond jsou 
shrnuty níže. 
6.3.1 Jádrové vývrty 
Popis jádrového JV a fotodokumentace je uvedena v příloze. 
Odebrané 2 ks JV na dílčí části 1 – Letiště 1 dokladují skladbu krytu vozovky 
z cementobetonové desky tloušťky 218, resp. 230 mm (HCB prům. = 224 mm). 
Podkladní vrstvou je směs stmelená cementem. Mezi CB deskou a podkladní vrstvou 
SC se nachází dvě hutněné asfaltové vrstvy o celkové tloušťce 80, resp. 85 mm. 
Odebraný 1 ks JV na dílčí části 2 – Letiště 2 dokladuje skladbu krytu vozovky 
z cementobetonové desky tloušťky 266 mm. Podkladní vrstvou je směs stmelená 
cementem. Mezi CB deskou a podkladní vrstvou SC se nachází hutněná asfaltová vrstva 




Odebrané JV na dílčí části 3 – Drysice dokladují skladbu krytu z hutněných asfaltových 
vrstev o tloušťkách 172 – 292 mm (Ha prům. = 235 mm). Podkladní vrstvou je štěrk 
částečně vyplněný cementovou maltou. 
Odebrané JV na dílčí části 4 – Vyškov dokladují skladbu krytu z hutněných asfaltových 
vrstev o tloušťkách 135 – 310 mm (Ha prům. = 205 mm). Podkladní vrstvou je 
kamenivo vyplněné cementovou maltou, v jednom případě štěrk částečně vyplněný 
cementovou maltou. 
Zobrazeno v tabulce 6.1. 
6.3.2 Vrtané sondy 
Bylo provedeno celkem 6 vrtaných sond. 




Složení vozovky Celková 
tloušťka 
Dílčí část 1 – Letiště 1 
VS1 1,411 / PJP CB 22 cm HAV 8 cm SC 10 cm ŠD2 10 cm 68 cm 
Dílčí část 3 – Drysice 
VS2 8,800 / PJP HAV 20 cm ŠCM 13 cm ŠD1  20 cm ŠD2 14 cm 67 cm 
VS3 8,520 / PJP HAV 21 cm ŠCM 17 cm   38 cm 
Dílčí část 4 – Vyškov 
VS4 0,625 / PJP HAV 19 cm KCM 10 cm ŠD2 33 cm  62 cm 
VS5 0,525 / PJP HAV 14 cm KCM 10 cm ŠD1 10 cm ŠD2 34 cm 68 cm 
VS6 0,100 / PJP HAV 15 cm KCM 6 cm ŠD1 10 cm ŠD2 39 cm 70 cm 
Vysvětlivky a poznámky: 
CB            cementobetonová deska 
HAV         hutněné asfaltové vrstvy 
ŠCM         štěrk částečně vyplněný cementovou maltou 
KCM        kamenivo vyplněné cementovou maltou (dříve vibrocement) 
ŠD1          štěrkodrť (zahliněná) D 32 mm 





6.4 Laboratorní rozbory 












Dílčí část 3 – Drysice 
1 4 Ložní ABH 5,9 5,8 
2 5 Obrusná AKMH 2,3 6,5 
Dílčí část 4 – Vyškov 
3 11 ložní ABVH 4,1 6,0 
4 12 Obrusná AKMS (L) 2,4 6,7 
5 12 ložní ABVH 3,9 4,7 
Vysvětlivky a poznámky: 
(N)   nevyhovující hodnota nebo čára zrnitosti mimo požadovaný obor 
(T)   hodnota ve stanovené toleranci 
(L)   hodnota v limitu nejistoty 
 
Směsi jsou hodnoceny podle dříve platné normy ČSN 73 6121: 1994 Stavba vozovek – 
Hutněné asfaltové vrstvy, neboť k jejich realizaci došlo pravděpodobně v době 
platnosti této normy. 
Rozbor zeminy v podloží (RPZ) 
Výsledky rozboru zeminy odebrané pod vozovkou jsou uvedeny v přílohách J. Pro 
klasifikační účely byly zjištěny tyto parametry: 
• aktuální vlhkost zeminy 
• mez tekutosti 
• mez plasticity 
• číslo konzistence 
• namrzavost 




Tabulka 6.3 - Výsledky rozboru zeminy 





Klasifikace Namrzavost Aktuální 
vlhkost 
(%) 
Dílčí část 3 – Drysice 
2347 VS2 8,800 / PJP 68 F4 – CS Neb. namrz. 12,54 
Dílčí část 4 – Vyškov 
2348 VS6 0,100/ PJP 70 F4 – CS Neb. namr. 6,22 
Vysvětlivky a poznámky: 
F4 – CS   písčitý jíl 
 
7 Program RoSy 
U programu RoSy  jsou uvedeny vstupní údaje a vyhodnocení provedené firmou IMOS, 
divize Silniční vývoj pro závěrečné srovnání s programem Laymed. 
7.1 Vstupní údaje 
Údaje pro výpočet jsou tvořena naměřenými daty z rázového zařízení (hodnoty 
průhybů, teplota a zatížení vozovky). Dalšími vstupními parametry jsou údaje o 
konstrukci vozovky dané tloušťkami vrstev podle zvoleného vrstevnatého systému 
konstrukce vozovky, dopravní zatížení. 
Návrhová úroveň porušení vozovky 
D0 
Dopravní zatížení 
Při zadávání dopravního zatížení se postupuje podle technických podmínek TP87. 
Dopravní zatížení je charakterizováno počtem těžkých nákladních vozidel (TNV) na 
základě výsledků ze sčítání dopravy v roce 2010.  




Dílčí část 1 – Letiště 1:   
Sčítací úsek č. 6-1385, TNVo = 6266, tř. dopravního zatížení I – velmi těžké 
Dílčí část 2 – Letiště 2:   
Sčítací úsek č. 6-1385, TNVo = 6266, tř. dopravního zatížení I – velmi těžké 
Dílčí část 3 – Drysice:   
Sčítací úsek č. 6-1388, TNVo = 6322, tř. dopravního zatížení I – velmi těžké 
Dílčí část 4 – Vyškov:   
Sčítací úsek č. 6-1385, TNVo = 6266, tř. dopravního zatížení I – velmi těžké  
Sčítací úsek č. 6-1375, TNVo = 6814, tř. dopravního zatížení I – velmi těžké 
Konstrukce vozovky 
Údaje o konstrukci vozovky byly stanoveny z provedených jádrových vývrtů a vrtaných 
sond (viz Přílohy E, F a G). 
Měl bys krátce popsat jak program pracuje. Že se z průhybové čáry a tlouštěk vozovky 
počítají tzv. zpětným výpočtem moduly pružnosti jednotlivých vrstev, tak aby se 
vypočtená průhybová čára blížila nejvíce čáře naměřené.  
7.2 Výstupní údaje 
Po zadání všech vstupních parametrů dostáváme z vyhodnocovacího programu RoSy, 
výstupní soubor ve formátu tabulkového souboru, který obsahuje několik záložek, 
které se v programu excel nazývají listy. Ve výstupním souboru jsou hlavní vypočtené 
informace moduly pružnosti zadaných vrstev vozovky a modul pružnosti podloží Ep. 
Dalšími vypočtenými parametry jsou zbytkové doby životnosti a tloušťka zesílení. 
Výstupní soubor je rozdělen do několika záložek: 
a) Tabulka 1 – výpis zpracovávaných údajů 




c) Graf 2  - charakteristické průhybové čáry 
d) Tabulka 2 - posouzení vozovky a návrh zesílení 
e) Graf 3  - návrh zesílení 
7.2.1.1 Záložka Tabulka 1 
Excelová stránka, kde jsou vypsány údaje, které byly zadané ve vstupní části programu 
DG Laymed. Stěžejní je výpis jednotlivých průhybů, které vycházejí z výstupního 
souboru od rázového zařízení. Odkázat do příloh 
7.2.1.2 Záložka Graf 1 
Deflexní profil vozovky vykreslený grafem. Skládá se dvou os, z níž jedna je staničení 
uvedeno v metrech, a na druhé jsou vyznačeny jednotlivé průhyby v milimetrech.  
7.2.1.3 Záložka Graf 2 
Charakteristické průhybové čáry úseku jsou vyjádřeny grafem, který se skládá 
z jednotlivých průhybových čar, jejich počet je dán počtem měřených bodů. Graf se 
skládá se dvou os, a to osy průhybu v milimetrech a vzdálenostmi snímače vyjádřené 
v metrech. 
7.2.1.4 Záložka Tabulka 2 
Zde je výpis posouzení vozovky a návrh zesílení. Jsou zde uvedené jednotlivé zadané 
vrstvy, k nim vypočtené jednotlivé moduly pružnosti [MPa]. Dále u každého staničení je 
uvedena zbytková doba životnost a tloušťka zesílení. 
7.2.1.5 Záložka Graf 3 
Posledním grafem je zesílení vozovky. Graf má dvě osy a to staničení [m] a tloušťka 
zesílení [mm]. 
 
7.3 Výsledky Programu RoSy 




Tabulka 7.1 - Zbytková doba životnosti konstrukce 
Klasifikační stupeň Zbytková doba životnosti konstrukce 
vozovky tz (roky) 
1 25 
2 20 – 24 
3 10 – 19 
4 5 – 9 
5 < 5 
    
7.3.1.1 Dílčí úsek 1 – Letiště 1: 
Parametr UNO - únosnost 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,241 (rozsah od 0,088 do 0,429) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 20 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 2  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 23 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 95 
Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 71 mm 
Průměrný modul pružnosti CB krytu E1:   13906  MPa 
Průměrný modul pružnosti nestmelených vrstev E2: 2142  MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep:       195  MPa 
Parametr PREN – přenos zatížení a podporování desek 
 
Ve všech bodech měřených za účelem stanovení přenosu zatížení a podporování desek 





7.3.1.2 Dílčí úsek 2 – Letiště 2: 
Parametr UNO - únosnost 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,196 (rozsah od 0,127 do 0,325) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 250 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 1  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 0 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 0 
Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 0 mm 
Průměrný modul pružnosti CB krytu E1:   14818 MPa 
Průměrný modul pružnosti nestmelených vrstev E2: 1760 MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep:       155 MPa 
Parametr PREN – přenos zatížení a podporování desek 
Ve všech bodech měřených za účelem stanovení přenosu zatížení a podporování desek 
je splněno kritérium pro opravu a parametr PREN je tak hodnocen klasifikačním 
stupněm 1. 
7.3.1.3 Dílčí úsek 3 - Drysice: 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,257 (rozsah od 0,086 do 0,849) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 18 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 3  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 60 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 305 




(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 190 mm 
Průměrný modul pružnosti asfaltových vrstev E1:  6654 MPa 
Průměrný modul pružnosti nestmelených vrstev E2:   2241 MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep:     145 MPa 
7.3.1.4 Dílčí úsek 4 - Vyškov: 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,257 (rozsah od 0,058 do 0,703) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 15 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 3  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 74 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 295 
Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 195 mm 
Průměrný modul pružnosti asfaltových vrstev E1:  7231  MPa 
Průměrný modul pružnosti nestmelených vrstev E2:  3145  MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep:       194  MPa 
7.4 Návrh opravy vozovky podle programu RoSy 
7.4.1.1 Dílčí část 1 – Letiště 1 
Hodnocení poznatků z diagnostického průzkumu 
Závažné konstrukční poruchy CB krytu se vyskytují ve 3 místech v pravém jízdním 
pruhu, zasaženo je celkem 5 CB desek. Jedná se zejména o pokles až rozlomení desek 
spojené s příčnou a podélnou trhlinou, místy zapravenou provizorní vysprávkou. Na 
příčných a podélných spárách chybí těsnění a dochází k vertikálnímu posunu desek. Na 




v km 1,407 – 1,413 na rozhraní nevyhovující / havarijní (zbytková životnost 5 let, 
požadované zesílení 95 mm), na desce v km 1,425 – 1,430 je únosnost mírně snížená 
(zbytková životnost 20 let, požadované zesílení 20 mm). V ostatních měřených bodech 
byla zjištěna výborná únosnost (zbytková životnost 25 let, zesílení není požadováno). 
Přenos zatížení a podporování desek je nedokonalé a je splněno kritérium pro opravu 
(parametr PREN klasifikován stupněm 1). Celková tloušťka konstrukce vozovky je 
dostatečná. 
Návrh opravy 
Porušené CB desky: 
Výměna desek pomocí rychle tvrdnoucího betonu 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.15 TP 92. 
Těsnění podélných a příčných spár: 
Opravy poškozených spár pružnými správkovými hmotami 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.13 TP 92. 
Nedokonalý přenos zatížení a podporování desek: 
Obnova spolupůsobení desek dodatečným vkládáním kluzných trnů 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.17 TP 92. 
7.4.1.2 Dílčí část 2 – Letiště 2 
Hodnocení poznatků z diagnostického průzkumu 
Na CB desce v km 4,200 – 4,206 v levém jízdním pruhu dochází k výraznému poklesu, u 
ostatních desek dochází k vertikálnímu posunu desek a chybí či je nefunkční těsnění na 
podélných a příčných sparách. Ve všech měřených bodech byla zjištěna výborná 
únosnost (zbytková životnost 25 let, zesílení není požadováno), avšak z měření v km 
4,202 v levém pruhu (uprostřed pokleslé desky) byl zjištěn výrazně snížený modul 




pokles je pravděpodobně způsoben výrazně neúnosným podložím pod konstrukčními 
vrstvami. Přenos zatížení a podporování desek je nedokonalé a je splněno kritérium 
pro opravu (parametr PREN klasifikován stupněm 1). Celková tloušťka konstrukce 
vozovky je dostatečná. 
Návrh opravy 
Pokles CB desky: 
Varianta A: Zvednutí desky injektážní směsí 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.16 TP 92. 
Varianta B: Výměna desky pomocí rychle tvrdnoucího betonu 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.15 TP 92. 
Těsnění podélných a příčných spár: 
Opravy poškozených spár pružnými správkovými hmotami 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.13 TP 92. 
Nedokonalý přenos zatížení a podporování desek: 
Obnova spolupůsobení desek vkládáním kluzných trnů 
Technologický postup -  dle katalogového listu č.17 TP 92. 
7.4.1.3 Dílčí část 3 – Drysice 
Hodnocení poznatků z diagnostického průzkumu 
V km 8,840 – 8,470 je povrch vozovky v pravém jízdním pruhu v havarijním stavu 
s výskytem síťových trhlin a výrazných deformací a poklesů. Na úseku se dále vyskytují 
v km 8,190 – 7,950 mozaikové až podélné rozvětvené trhliny v jízdních stopách. V km 
7,760 – 7,730 přecházejí mozaikové a podélné rozvětvené trhliny do síťových trhlin se 





Únosnost je v úseku km 8,840 – 8,470 havarijní, požadované zesílení místy přesahuje 
300 mm. Havarijní únosnost byla zjištěna také v poruchách v km 7,760 – 7,730. 
V ostatních měřených bodech je únosnost výborná s nulovým nebo jen mírným (do 40 
mm) požadovaným zesílením. 
Konstrukce vozovky je tvořena hutněnými asfaltovými vrstvami s vyhovující tloušťkou 
na podkladu ze štěrku částečně vyplněného cementovou maltou. V místech poruch 
dochází k nespojení a rozpadu asfaltových vrstev. Asfaltové směsi z ložní i obrusné 
vrstvy vyhovují v parametru mezerovitosti i čáry zrnitosti. 
Zjištěná celková tloušťka konstrukce vozovky je v  případě VS2 dostatečná (Hv = 53 cm), 
v případě VS3 (Hv = 38 cm) se jedná o hodnotu na rozmezí vyhovující/nevyhovující, 
která již pro dané dopravní zatížení a zjištěnou nevhodnou podložní zeminu (jíl písčitý, 
nebezpečně namrzavý) není dostatečná. 
Návrh opravy 
Pravý jízdní pruh km 8,840 – 8,470 a km 7,760 – 7,730: 
Rekonstrukce vozovky s odstraněním stávajících konstrukčních vrstev, sanací podloží 
na požadované parametry a vybudování nové konstrukce vozovky navržené podle 
TP170 na výhledové dopravní zatížení.    
Nevhodnou podložní zeminu se navrhuje vyměnit vhodným materiálem (požadavek na 
Edef,2 = 45 MPa) do hloubky min. 250 mm pod úroveň pláně a provést separaci 
geotextílií.   
Příklad vhodné konstrukce netuhé vozovky pro NÚP D0, TDZ I (TNV = 6322) a podloží 
PIII podle TP170 s posouzením výpočtovým programem LAYEPS:  
SMA 11S  40 mm 
ACL 22S  80 mm 
ACP 22S 80 mm  HA = 200 mm 




ŠDA 250 mm 
Vozovka celkem          HV =  620 mm 
Pravý jízdní pruh km 8,970 – 8,840; 8,470 – 7,730 a 7,760 – 7,700: 
Lokální opravy trhlin, případně výměna obrusné vrstvy 
Očištění povrchu; 
Lokální opravy trhlin podle TP115 a jiných poruch; max. výměna obrusné vrstvy 
v místech mozaikových až podélných rozvětvených trhlin v jízdních stopách (frézování 
do hl. 40 mm, spojovací postřik a pokládka nové obrusné vrstvy SMA 11S o tl. 40 mm).     
7.4.1.4 Dílčí část 4 – Vyškov 
Hodnocení poznatků z diagnostického průzkumu 
Povrch vozovky v pravém jízdním pruhu je v havarijním stavu v km 0,650 – 0,620; 0,560 
– 0,490 a 0,230 – 0,000. V těchto místech dochází k výskytu síťových trhlin s plošnými 
deformacemi. Dále se vyskytují podélné trhliny (místy již ošetřené) a ojediněle i příčné 
rozvětvené trhliny. Únosnost je v úseku km 0,870 – 0,490 a 0,230 – 0,000 havarijní, 
požadované zesílení místy dosahuje 250 - 295 mm. V ostatních měřených bodech je 
únosnost výborná s nulovým požadovaným zesílením, s jedinou výjimkou v km 1,101, 
kde bylo měření prováděno bezprostředně u příčné rozvětvené trhliny a kde byla 
zjištěna havarijní únosnost. 
Konstrukce vozovky je tvořena hutněnými asfaltovými vrstvami na podkladu z 
kameniva vyplněného cementovou maltou. Ve dvou případech v km 0,525 a km 0,100 
byla zjištěna nedostatečná tloušťka hutněných asfaltových vrstev. V místech poruch 
dochází k nespojení a rozpadu asfaltových vrstev. Asfaltové směsi z ložní i obrusné 
vrstvy vyhovují v parametru mezerovitosti i čáry zrnitosti. 
Zjištěná celková tloušťka konstrukce vozovky je dostatečná (Hv = 62 - 70 cm), jako 





Pravý jízdní pruh km 0,870 (pracovní spára) – 0,490 a 0,230 (pracovní spára) – 0,000: 
Rekonstrukce vozovky s odstraněním stávajících konstrukčních vrstev, sanací podloží 
na požadované parametry a vybudování nové konstrukce vozovky navržené podle 
TP170 na výhledové dopravní zatížení.    
Nevhodnou podložní zeminu se navrhuje vyměnit vhodným materiálem (požadavek na 
Edef,2 = 45 MPa) do hloubky min. 250 mm pod úroveň pláně a provést separaci 
geotextílií.   
Příklad vhodné konstrukce netuhé vozovky pro NÚP D0, TDZ I (TNV = 6814) a podloží 
PIII podle TP170 s posouzením výpočtovým programem LAYEPS:  
SMA 11S  40 mm 
ACL 22S  80 mm 
ACP 22S 80 mm  HA = 200 mm 
SC C8/10 170 mm 
ŠDA 250 mm 
Vozovka celkem          HV =  620 mm 
Pravý jízdní pruh km 1,407 – 0,870 a 0,490 – 0,230: 
Lokální opravy trhlin 
Očištění povrchu; 




8  Program DG Laymed 
Program pro výpočet tloušťky zesílení a zbytkové doby životnosti z naměřených 
průhybových čar. Výpočet probíhá na základě naměřené průhybové čáry a na základě 
doplňujících vstupních údajů, které DG Laymed vyžaduje. 
Hlavní části programu jsou Pre Processing (Vstupní část), ve které do programu zadáme 
soubor obsahující data naměřené průhybové čáry, a potom zadáme údaje týkající se 
vozovky, které program vyžaduje, pro výpočet. Závěrečná část programu Post 
processing (Výstupní část), ve které program propočítá zadané údaje a vytvoří 
tabulkový soubor, kde najdeme několik záložek s údaji, které jsme zadali, deflexní profil 
vozovky (graf), charakteristiku průhybové čáry (graf), posouzení vozovky a návrh 
zesílení, zesílení vozovky (graf). 
DG Laymed byl určen v ČR jako univerzální software, ale výstupní údaje se v praxi 
ukázali jako nedostatečné tak společnosti v praxi používají vlastní odzkoušené 
programy př. RoSy.  
8.1 Vstupní údaje 
a. Průhybová čára odpovídají určitému úseku 
- Soubory s příponou .fwd 
b. Stávající konstrukce vozovky v měřeném úseku 
- Vychází z jádrových vývrtů a je stejná jako v programu RoSy 
c. Doplňující údaje k výpočtu: 
- Vodní režim – pendulární 
- Namrzavost podloží – nebezpečně namrzavá 
- Návrhová úroveň porušení – D0 
- Index mrazu – 375 
- Koeficient polohy – 1 
- Návrhové období – 25 
- TNV0 – 6 266 




d. Zjednodušená konstrukce pro přiblížení výsledků (tl. v mm) 
Letiště I,II > H1 - CB1 - 223  
   H2 - SII - 250 
Drysice > H1 - ABI - 247 
   H2 - SII - 250 
Vyškov >  H1 - ABI - 181 
   H2 - SII - 250 
8.2 Popis výstupních údajů 
Výstupní údaje jsou založeny na výpočtu, který provede program DG Laymed. Stěžejní 
je datový soubor s příponou „.fwd“. získaný rázovým zařízením. Hlavní snaha je získat, 
na základě zadaných údajů, výstupní soubor. 
Výstupní soubor je excel, který je rozdělen do několika záložek: 
f) Tabulka 1 – výpis zpracovávaných údajů 
g) Graf 1  - deflexní profil vozovky 
h) Graf 2  - charakteristické průhybové čáry 
i) Tabulka 2 - posouzení vozovky a návrh zesílení 
j) Graf 3  - návrh zesílení 
8.2.1.1 Záložka Tabulka 1 
Excelová stránka, kde jsou vypsány údaje, které byly zadané ve vstupní části programu 
DG Laymed. Stěžejní je výpis jednotlivých průhybů, které vycházejí z výstupního 
souboru od rázového zařízení. Odkázat do příloh 
8.2.1.2 Záložka Graf 1 
Deflexní profil vozovky vykreslená grafem. Skládá se dvou os, z nichž jedna je staničení 
uvedeno v metrech, a na druhé jsou vyznačeny jednotlivé průhyby v milimetrech.  
8.2.1.3 Záložka Graf 2 
Charakteristické průhybové čáry úseku jsou vyjádřeny grafem, který se skládá 




skládá se dvou os, a to osy průhybu v milimetrech a vzdálenostmi snímače vyjádřené 
v metrech. 
8.2.1.4 Záložka Tabulka 2 
Zde je výpis posouzení vozovky a návrh zesílení. Jsou zde uvedené jednotlivé zadané 
vrstvy, k nim vypočtené moduly pružnosti v [MPa]. Dále u každého staničení je 
uvedena zbytková doba životnost a tloušťka zesílení. 
8.2.1.5 Záložka Graf 3 
Posledním grafem je zesílení vozovky. Graf má dvě osy a to staničení [m] a tloušťka 
zesílení [mm]. 
8.3 Výsledky programu DG Laymed 
Vyhodnocení výsledků je založeno na zbytkové době životnosti a kvalifikaci únosnosti. 
Tabulka 8.1 - Zbytková doba životnosti a kvalifikace únosnosti 
Klasifikační stupeň Zbytková doba životnosti konstrukce 
vozovky tz (roky) 
1 25 
2 20 – 24 
3 10 – 19 
4 5 – 9 
5 < 5 
8.3.1.1 Dílčí úsek 1 – Letiště 1: 
Parametr UNO - únosnost 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,194 (rozsah od 0,088 do 0,368) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 25 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 1  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 0 




Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 0 
Průměrný modul pružnosti CB krytu E1: 44844  MPa 
Průměrný modul pružnosti AB II E2: 11992  MPa 
Průměrný modul pružnosti S II E3:  416  MPa 
Průměrný modul pružnosti SD E4:  767  MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep: 299  MPa 
Parametr PREN – přenos zatížení a podporování desek 
 
Ve všech bodech měřených za účelem stanovení přenosu zatížení a podporování desek 
je splněno kritérium pro opravu a parametr PREN je tak hodnocen klasifikačním 
stupněm 1. 
8.3.1.2 Dílčí úsek 2 – Letiště 2: 
Parametr UNO - únosnost 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,231 (rozsah od 0,137 do 0,325) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 25 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 1  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 0 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 0 
Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 0 mm 
Průměrný modul pružnosti CB krytu E1: 42786  MPa 




Průměrný modul pružnosti S II E3:  2656  MPa 
Průměrný modul pružnosti SD E4:  371  MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep: 131  MPa 
Parametr PREN – přenos zatížení a podporování desek 
Ve všech bodech měřených za účelem stanovení přenosu zatížení a podporování desek 
je splněno kritérium pro opravu a parametr PREN je tak hodnocen klasifikačním 
stupněm 1. 
8.3.1.3 Dílčí úsek 3 - Drysice: 
Průměrný průhyb Y1 (mm): 0,257 (rozsah od 0,086 do 0,849) 
Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 22,5 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 2  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 140 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 11 
Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 55,2 mm ((změnit na cele číslo)) 
Průměrný modul pružnosti AB I krytu E1: 12249  MPa 
Průměrný modul pružnosti AB II E2: 12772  MPa 
Průměrný modul pružnosti SCM E3:  3043  MPa 
Průměrný modul pružnosti SD E4:  327  MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep: 204  MPa 
Dílčí úsek 4 - Vyškov: 




Průměrná zbytková doba životnosti (roky): 23,5 
Klasifikace únosnosti podle TP 87: 2  
Průměrná tloušťka zesílení (mm): 4 
Maximální tloušťka zesílení (mm): 70 
Návrhová tloušťka zesílení 
(průměr + 1,3x směrodatná odchylka): 22,2 mm 
Průměrný modul pružnosti AB I krytu E1: 9096  MPa 
Průměrný modul pružnosti AB II E2: 15592  MPa 
Průměrný modul pružnosti S II E3:  6692  MPa 
Průměrný modul pružnosti SD E4:  454 MPa 
Průměrný modul pružnosti podloží Ep: 245  MPa 
Výsledky programu Laymed neodpovídají realitě. V části Letiště 1 a Letiště 2 neobvykle 
velké moduly pružnosti. 
8.4 Návrh opravy vozovky podle programu Laymed 





9 Srovnání výsledků 
9.1 Rozdíly v jednotlivých programech 
9.1.1 Účel programu 
Program Rosy Design patří do komplexu programů s názvem RoSy Road Systém. Jedná 
se o koncept, používaný k plánování i navrhování údržby a oprav na pozemních 
komunikacích po celém světě. Z toho plyne, že Rosy design má rozsáhlé možnosti 
nastavení, a dále velkou podporu aktualizací od firmy vytvářející tento program. 
Program DG Laymed nepatří do žádného většího celku programů. DG Laymed měl být 
zaveden za účelem zavedení jednotného softwaru pro zpětný výpočet z průhybové 
čáry.  Hlavní účel programu se očekával ve sjednocení výstupních výsledků, jako 
tloušťka zesílení a zbytková životnosti. Ovšem rozšíření program DG Laymed v praxi 
nedosáhl. Jeden z důvodů neúspěchu i bez toho zda program DG Laymed funguje 
správně nebo ne, může být i ten, že každá firma nabízející FWD zařízení dodává 
většinou i svůj odzkoušený software za výhodných podmínek, takže většina firem 
automaticky při výběru bere doporučený software, s tím že kupují intuitivně něco 
odzkoušené a fungujícího. 
9.1.2 Samotný program 
Program RoSy Design je programovaný v technologii: „NET platform“, z čehož vyplývá, 
že práce v prostředí operačního systému Windows by měla být bezproblémová a díky 
aktualizacím i funkční na všech verzích operačních systémů Windows a bezproblémová 
práce s výstupními soubory v sadách MS Office. 
Program DG Laymed rovněž řeší vrstevnatý pružný poloprostor matematickými 
postupy podle autora programu Ing. Novotného. Podle názoru uživatelů problém 
spočíval v přílišné složitosti vstupních i výstupních dat a jejich transformace do 
uživatelsky příznivého prostředí př. MS Excel. Ve verzi se kterou jsem se seznámil, 
funguje po spuštění jako formulář a výpočty jsou prováděny na způsobu maker. 




schopen spustit výpočet. Což není ještě taková nevýhoda jako to že, tento program se 
mi nepodvedlo spustit v novější verzi MS Excel než ve verzi 97. 
9.1.3 Vstupní parametry 
Program RoSy Design má rozsáhle pole vstupních údajů, která zajišťuje použití po 
celém světě. Zadávání vstupních údajů má dvě hlavní kapitoly a to první část Budování 
silniční databáze, kde se zadávají údaje o identifikaci úseku pozemní komunikace, 
konstrukčním složení, dopravní informace. Druhá část Nastavení parametrů výpočtu je 
určena k přímému pracovaní s výpočtovými parametry, jako jsou parametry pro 
výpočet modulů pružnosti, doplňující součinitelé, segmentování výpočtu.  
Program DG Laymed jako program tvořený přímo na míru normám a technickým 
předpisům, nemá tolik různých podrobných parametrů, které v našich podmínkách 
nejdou ani využít. Na druhou stranu, známe ale jenom parametry, které po nás chce 
formulář pro vypočet výstupních parametrů. Z toho důvodu výpočtu můžeme jenom 
věřit a předpokládat na základě srovnání s ostatními softwary, že je správný. 
9.1.4 Výstupní údaje 
Program RoSy Design dává výstupní údaje podle toho, jak si je zvolíme, jaké grafy nebo 
výpočty chceme. Můžeme přímo v něm editovat formátovaní těchto výpisů a následně 
tisknou. Další možnost je výstupní údaje uložit jako dokument pro MS Excel. 
Program DG Laymed automaticky výstupní údaje vytváří jako MS Excel s několika 
záložkami, které v MS Excelu nazýváme jako listy. Formátování výstupních údajů je tak 
možné až v MS Excelu. Nedostatek je v tom, že máme předem zvolené grafy a výpočty, 
tedy organizaci výstupních údajů, kterou nemůžeme měnit. Takže výstupní údaje 
máme pořád stejné. 
9.2 Který program je vhodnější pro použití 
Firma IMOS, divize Silniční vývoj , která jednu dobu používala program DG Laymed, a 
později přešla na program RoSy Design má sjednocené výstupní údaje. Díky tomu 




programů, díky kterým program DG Laymed neprokázal vhodnost pro praktické 
použití. 
V této podkapitole provedu srovnání a následné zdůvodnění rozdílu jednotlivých 
výstupních údajů, které jsou klíčové pro diagnostiku vozovky a následný návrh opravy 
vozovky. Budu se zabývat tloušťkami vrstev, moduly pružnosti. 
9.2.1 Tloušťky vrstev 
Program RoSy Design definuje vrstvu konstrukce vozovky na H1 což jsou vrstvy 
stmelené a na H2 vrstvy nestmelené. Tloušťka stmelené vrstvy se uvažuje podle 
konstrukce v plné hodnotě, ovšem tloušťka nestmelené vrstvy se uvažuje v rozmezí 50 
– 70 % celkové tloušťky nestmelené vrstvy. 
Program DG Laymed umožňuje zadání všech vrstev přesně tak jak jsou v konstrukci 
pozemní komunikace. Lze zadat až devět vrstev. 
9.2.2 Moduly pružnosti 
Program RoSy Design podhodnocuje moduly pružnosti zvláště u cementobetonových 
vozovek. Jako příklad bych mohl uvést úsek Letiště 1, kde modul pružnosti krytu CB I 
uvádí v průměru 15 000 MPa, ve srovnání s doporučenou hodnotou pro tuto vrstvu, 
která je 37 500 MPa podle TP 170 hodně nízké vyhodnocení od programu i přes vysoké 
dopravní zatížení. Moduly pružnosti asfaltobetonových vozovek jsou v normě. 
Program DG Laymed výrazně nadhodnocuje moduly pružnosti na všech úsecích, na 
úseku Letiště 1 s cementobetonovou vozovkou uvádí modul pružnosti v průměru 
45 000 MPa, která určitě nemůže odpovídat realitě už jenom z důvodu, že je nereálné, 




9.3 Závěr  
Program RoSy Design je komplexní program, který se dá i bez zásahu programátora 
nastavit tak, aby jeho výsledky byly uspořádány způsobem, že budou patřit mezi 
základní ukazatele při opravě vozovky. U programu DG Laymed není možné jakékoliv 
nastavení způsoby výpočtu měnit bez zásahu programátora, z toho důvodu jakékoliv 
zjištěné nesrovnalosti výpočtu jako např. velké moduly pružnosti na úseku Letiště 1 u 
cementobetonové vozovky nepůjdou korigovat. Díky tomu se program stává 
komplikovaný a pro opravu výsledků je zapotřebí konzultace s autorem programu. 
Osobně otázka jednotného programu mě připadá těžko přijatelná, už jenom z důvodu, 
že zařízení pro měření průhybových čar se liší, a tím i výsledky. A dále pro stabilitu a 
kompatibilitu je mnohem lepší, když každá firma, která vyrábí zařízení, si sama určí, 
jaký software je nejlepší. Nehledě na to, že programy pro práci se zařízením FWD 
nejsou nijak komplikované a firmy, které dělají zařízení, by si je klidně mohli a myslím, 
že i měli vytvářet sami. 
Podle výsledků posledních srovnávacích měření zařízeni FWD tato vyhověla z hlediska 
opakovatelnosti a reprodukovatelnosti. Podle kritérií daných v technických 
podmínkách. Vzhledem k rozdílným firemním softwarům na vyhodnocení měření a v té 
době nevyužití programu DG Laymed nemohly být porovnány důležité výstupní 
parametry únosnosti, zejména životnost a tloušťka zesílení. 
Budoucnost bych viděl spíš v tom, že technické předpisy a normy budou vytvářeny 
v tzv. aktivních dokumentech, které půjdou načíst přímo v jednotlivých programech a 
výpočty, koeficienty a další parametry budou automaticky vyřešeny v závislosti na 
problému. Z toho vyplývá, že by pak programy lišili spíš v uživatelských rozhraních 
rychlosti, atd.., a hlavní odpovědnost by se přenesla na jednotlivé zařízení pro měření. 
Hlavně bych chtěl závěrem napsat, že program DG Laymed neprokázal vhodnost pro 
použití v praxi, neboť nedokázal odhalit výraznými konstrukčními poruchami porušená 
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Průhyb vozovky –  svislý posun povrchu vozovky při zatížení, [2] 
Průhybová čára – čára spojující hodnoty měřeného průhybu povrchu vozovky nebo 
vrstev vozovky ve stanovených vzdálenostech od středu zatěžovací plochy, [2] 
Údržba – je soubor technologií zaměřených k odstranění a/nebo omezení vývoje 
poruch povrchu vozovky prováděná v osuvislé ploše, zpravidla cyklicky, [2] 
Oprava – je soubor technologií k odstranění poruch nejméně obrusné vrstvy vozovky 
výměnou obrusné vrstvy nebo krytu, zesílením a/nebo recyklací, [2] 
Zesílení – je soubor technologií, kterými se zvýší únosnost vozovky (nahradí porušené 
vrstvy novými případně recyklovanými vrstvami s vyšším návrhovým modulem 
pružnosti a/nebo se zvýší tloušťka asfaltových vrstev), [2] 
Použité zkratky 
TP – Technický předpis 
D0, D1, D2 – Návrhová úrovně porušení 
PK – Pozemní komunikace 
FWD – Rázové zařízení 
TDZ – Třída dopravního zatížení 
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eflexní profil vozovky - I/46 Letiste 2 
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Příloha A1 - Letiště 2 
Marek Nenál
Posouzení vozovky a návrh zesílení
Soubor: nevim.fwd Název: Letiste 2
Číslo silnice: I/46 Datum měření: 23.11. 2010
Odběratel: rsd
Návrhová úroveň porušení: D0
Návrhové období: 25 let Index růstu dopr. počátek: 1
Dopravní zatížení: 6266 TNV Index růstu dopr. konec: 1,28
Poloměr zatěžovací desky: 150 mm Návrhová teplota: 20 °C
Dotykový tlak: 0,65 MPa Index mrazu: 375
Číslo Staničení Zbytková Tloušťka
bodu (m) H1 H2 H3 H4 E1 E2 E3 E4 Ep životnost zesílení
CB I AB II S II SD CB I AB II S II SD POD_L (roky) (mm)
1 4193 270 80 100 280 41099 17238 100 702 196 25 0
2 4200 270 80 100 280 44472 2322 5211 40 66 25 0
max 44472 17238 5211 702 196 25 0
min 41099 2322 100 40 66 25 0
průměr 42786 9780 2656 371 131 25,0 0
smodch 1687 7458 2556 331 65 0 0
Tloušťky vrstev (mm) Moduly pružnosti (MPa)
Příloha A























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Zesílení vozovky - I/46 drysice 
Příloha B1 - Letiště 2
Stránka 1 z 1










Orientace měření: Ve směru staničení silnice R46
Číslo Stan. Jízdní Tlak Teplota
bodu (m) pruh (kPa) (°C) Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 Y9
R-pravý
L-levý 0 20 30 60 90 120 150 180 210
1 4193 R 995 5,2 0,137 0,123 0,118 0,102 0,086 0,073 0,061 0,051 0,041
2 4199 R 995 4,8 0,127 0,119 0,115 0,102 0,087 0,074 0,063 0,054 0,047
3 4200 L 992 5 0,325 0,306 0,298 0,269 0,235 0,200 0,164 0,128 0,093
max 0,325 0,306 0,298 0,269 0,235 0,200 0,164 0,128 0,093
min 0,127 0,119 0,115 0,102 0,086 0,073 0,061 0,051 0,041
průměr 0,196 0,183 0,177 0,158 0,136 0,116 0,096 0,078 0,060
smodch 0,091 0,087 0,086 0,079 0,070 0,060 0,048 0,036 0,023
Průhyby Y1 až Y9 (mm)
23.11.2011
ve vzdálenostech od středu zatěžovací desky v cm
P
říloha B




















eflexní profil vozovky - R
















































harakteristické průhybové čáry - R













1 - Letiště 2

















































































































































































Zesílení vozovky - R





Příloha B2 - Drysice
Marek Nenál










Orientace měření: Ve směru staničení silnice I/46 a zpět
Číslo Stan. Jízdní Tlak Teplota
bodu (m) pruh (kPa) (°C) Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 Y9
R-pravý
L-levý 0 20 30 60 90 120 150 180 210
1 7700 R 754 5,4 0,111 0,102 0,098 0,085 0,070 0,059 0,049 0,040 0,033
2 7751 R 785 5,3 0,593 0,466 0,391 0,208 0,147 0,090 0,072 0,056 0,045
3 7800 R 759 5,5 0,182 0,166 0,157 0,128 0,100 0,078 0,061 0,048 0,038
4 7846 R 761 5,5 0,257 0,228 0,213 0,167 0,125 0,094 0,071 0,054 0,043
5 7899 R 760 5,4 0,132 0,119 0,113 0,092 0,073 0,058 0,046 0,036 0,029
6 7948 R 754 5,5 0,137 0,122 0,116 0,097 0,078 0,062 0,049 0,039 0,031
7 7966 R 760 5,5 0,260 0,237 0,220 0,176 0,129 0,097 0,074 0,057 0,044
8 8000 R 756 5,4 0,176 0,153 0,145 0,115 0,088 0,067 0,052 0,040 0,032
9 8049 R 755 5,5 0,131 0,119 0,113 0,094 0,076 0,060 0,048 0,037 0,029
10 8099 R 755 5,4 0,124 0,112 0,107 0,091 0,074 0,060 0,049 0,039 0,030
11 8148 R 758 5,3 0,130 0,119 0,114 0,098 0,080 0,066 0,054 0,043 0,034
12 8171 R 760 5,2 0,235 0,200 0,185 0,145 0,115 0,089 0,070 0,055 0,040
13 8200 R 754 5,2 0,099 0,090 0,086 0,073 0,060 0,049 0,040 0,033 0,027
14 8249 R 753 5,2 0,127 0,113 0,107 0,085 0,065 0,050 0,038 0,030 0,023
15 8299 R 757 5,1 0,086 0,074 0,070 0,057 0,045 0,036 0,029 0,023 0,019
16 8399 R 755 5,1 0,134 0,123 0,117 0,098 0,079 0,064 0,051 0,041 0,033
17 8450 R 750 4,9 0,108 0,100 0,097 0,087 0,075 0,065 0,055 0,040 0,028
18 8500 R 751 5,1 0,371 0,343 0,328 0,253 0,180 0,124 0,092 0,073 0,057
19 8519 R 758 5,3 0,849 0,754 0,670 0,397 0,202 0,127 0,104 0,093 0,083
20 8550 R 754 5,2 0,296 0,265 0,245 0,190 0,145 0,111 0,085 0,068 0,055
21 8580 R 768 5,2 0,608 0,535 0,475 0,354 0,233 0,149 0,108 0,082 0,067
22 8599 R 749 5,2 0,348 0,311 0,289 0,221 0,158 0,115 0,084 0,064 0,050
23 8648 R 756 5,4 0,171 0,153 0,144 0,114 0,086 0,067 0,052 0,042 0,034
24 8700 R 761 5,3 0,226 0,193 0,176 0,130 0,095 0,072 0,054 0,043 0,035
25 8750 R 769 5,3 0,232 0,197 0,179 0,130 0,091 0,066 0,049 0,039 0,032
26 8772 R 777 5,5 0,593 0,470 0,395 0,172 0,084 0,057 0,045 0,038 0,032
27 8800 R 726 5,4 0,677 0,573 0,519 0,282 0,166 0,109 0,080 0,063 0,052
28 8850 R 765 5,5 0,103 0,091 0,086 0,072 0,059 0,047 0,038 0,030 0,024
29 8900 R 765 5,5 0,113 0,096 0,090 0,073 0,058 0,047 0,037 0,029 0,023
30 8948 R 756 5,8 0,095 0,085 0,081 0,069 0,057 0,046 0,038 0,031 0,025
max 0,849 0,754 0,670 0,397 0,233 0,149 0,108 0,093 0,083
min 0,086 0,074 0,070 0,057 0,045 0,036 0,029 0,023 0,019
průměr 0,257 0,224 0,204 0,145 0,103 0,076 0,059 0,047 0,038
smodch 0,200 0,169 0,147 0,083 0,046 0,028 0,020 0,016 0,014
Průhyby Y1 až Y9 (mm)
23.11.2011
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